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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010,
zékonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pfilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentt bez uréovani viny a odpovédnosti. Zavére¢na
zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incident(l, eventualné systémovych
nedostatk(l ohroZujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity
jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
a incidentl s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, ze Zavérecna
zprava nemulze byt pouzita pro stanoveni viny €i odpovédnosti v souvislosti s ur€enim pfic€in letecké
nehody ¢i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

°C Teplota ve stupnich Celsia
ACC Oblastni stredisko fizeni
AGL Nad urovni zemského povrchu
AlIP Letecka informacni pfirucka
ALT Hladina

AMSL Nad stfedni hladinou mofe
ARP Vztazny bod letisté

a.s. Akciova spoleCnost
AVGAS Letecky benzin

Base Zakladna

Cl Cirus

cm Centimetr

CPL (A) Prukaz obchodniho pilota letounu
CPL (H) Prukaz obchodniho pilota vrtulniku
CuU Kumulus

CHMU Cesky hydrometeorologicky Ustav
CR Ceska republika

D Dolni podélnik

E Vychod

ELT Zachranny polohovy majak

EU Evropska unie

FCL Licencovani letovych posadek

FI (H) Letovy instruktor (vrtulniky)

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)
GPS Globalni polohovaci systém

h Hodina

H Horni podélnik

hPa Hektopascal

HZS Hasi¢sky zachranny sbor

IFR Pravidla pro let podle pfistroju

IR Pristrojova kvalifikace HZS

IR (SE) kvalifikace pro lety podle pfistroji (jednomotorovy)
IZS Integrovany zachranny systém
JAR Spolecné letecké predpisy

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)
KIAS Pristrojova rychlost

km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.ht)
I Litr

L Leva strana

LKPS Verejné vnitrostatni letisté Plasy
LZS Letecka zachranna sluzba

m Metr

MAG Magneticky

ME Vicemotorovy

MEP Land Vicemotorovy pistovy pozemni
MHz Megahertz

min Minuta

N Sever



NIL
nm

P

Pd

POZ
PO az P2
PPL (H)
QNH

REG
RPM
RWY
SCT

SE

SEP Land
SP

SSR
SYNOP
TOP

TRI

uTC
UcL
UZPLN
VRB
vZLU
X,Z, Y
Z1azZ3

Zadny

Namorni mile

Prava strana

Podélniky skofepiny

Pfezkouseni odborné zpusobilosti
Pfepazky skofepiny nosniku
Prikaz soukromého pilota vrtulniku

QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni
atmosféry, pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vySkoméru k zobrazeni nadmoriské vysky)

Oblastni

Otacky rotoru

Draha

Polojasno

Jednomotorovy

Jednomotorovy pistovy pozemni

Jednopilotni

Sekundarni prehledovy radar

Zprava o pozemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni stanice
Horni okraj oblaénosti

Instruktor typové kvalifikace

Svétovy koordinovany ¢as

Ufad civilniho letectvi

Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod
Promeénlivy

Vyzkumny a zkuSebni letecky ustav

Podélna, svisla a boCni osa souradné soustavy vrtulniku
Deformacni zony



A)  Uvod

Provozovatel: Pravnicka osoba
Vyrobce a model letadla: Robinson Helicopter Company, R 44 RAVEN |
Poznavaci znacka: OK-GES
Misto: Pole 1,5 km jihozapadné od letisté Plasy
Datum a Cas: 16. srpna 2016, 13:32 h (vSechny €asy jsou UTC)
B) Informacéni prehled
Pilot vrtulniku spole¢né s pilotem - instruktorem (dale instruktor) provadél

kondi¢ni lety po okruhu za ucfelem procviCovani autorotace. PFi nacviku uvedeni
vrtulniku do rezimu autorotace doslo ve fazi pfechodu z horizontalniho letu do klesani
v autorotacnim rezimu k pruniku jednoho listu nosného rotoru kabinou a destrukci
vrtulniku. Nasledoval nekontrolovatelny pad na zem, pfi kterém byl vrtulnik zcela
znien. Posadka vrtulniku utrpéla zranéni neslucitelna se Zivotem.

Nahodny svedek z blizké obce oznamil nehodu na tisnove lince 158. Na misto
letecké nehody se dostavila hlidka Policie CR, jednotka HZS, vrtulnik LZS a inspektofi
UZPLN, ktefi provedli odborné ohledani mista a trosek vrtulniku.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Predseda komise: Ing. Josef BEJDAK
Clen komise: Ing. Zden&k FORMANEK
Ing. Lubomir STRIHAVKA
MUDr. Vaclav HORAK, VUSL Praha

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

dne 6. bfezna 2017.

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni
5) Prilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Dva piloti provadéjici typovy vycvik s instruktorem v dany den a svédkové na
letiSti vzletu a osoby, které pozorovaly vrtulnik kratce pfed kritickou fazi letu, uvedli
o0 pribéhu letu nasledujici informace.

1.1.1. Okolnosti, které v den letecké nehody pfedchazely kritickému letu

Dne 16. srpna 2016 v cca 06:30 instruktor pfijel na LKPS, kratce promluvil
s vedoucim letového provozu a odeSel do hangaru, kde byl zaparkovany vrtulnik.
Instruktor mél v planu pokraCovat vtypovém vycviku s dvéma piloty, se kterymi
provadél vycvik i pfedesly den. Jeden z pFeSkolovanych pilotl provedl pod dozorem
instruktora velmi peclivé predletovou kontrolu vrtulniku a v ¢ase 07:20 az 08:00 s nim
absolvoval 5 letd. Po hodinové pauze nastoupil do vrtulniku druhy pfeskolovany pilot,
ktery létal od 09:00 do 10:00 a proved! 7 letd. Po doplnéni paliva pokracoval instruktor
s prfeskolovanymi piloty v letové vyuce v dobé od 10:45 az 13:10. V tomto Casovém
useku se oba piloti navzajem prostfidali a dohromady nalétali 1 h 50 min a 20 letd.
Jeden z pfeSkolovanych pilotl k vycviku uvedl: ,Procvicovali jsme viseni, okruhy na
drahu 03 a 21, nouzové postupy (vysazeni requlatoru, vysazeni hydrauliky, autorotace).
Viycvik probihal bez probléemd, instruktor byl soustifedény a vyrovnany, ostatné jako
vzdy®. Druhy pfeSkolovany pilot uvedl, Zze provadéli cvicné autorotace na drahu 03
LKPS z vysky 2600 ft ALT letem po okruhu. Do autorotace pfechazeli po treti zatacce
v prostoru zapadniho okraje obce Rybnice a pravou zatackou pokracovali v autorotaci
s obnovenim vykonu nad RWY 03 LKPS. Tento typ okruhu byl na zaznamu
prehledového zobrazeni ACC zaznamenan v ¢ase 11:09:05 az 11:21:55. Oba piloti po
ukonceni vycviku postupné opustili letisté a dalSi provoz jiz nesledovali.

PosSkozeny pilot (dale pilot) pfijel na letisté kratce pfed 13. hodinou za ucelem
provedeni nékolika kondi¢nich letd pro nacvik autorotace s instruktorem. V cca 13:15
nastoupil do vrtulniku na pravou pilotni sedacku.

Vrtulnik odstartoval k prvnimu letu po okruhu ve sméru RWY 03 LKPS v cca
13:15 a symbol polohy SSR se na zaznamu pFehledového zobrazeni ACC objevil
v 13:18:52 v prostoru druhé zatacky pravého okruhu na vysce 1 900 ft ALT. Z této
polohy vrtulnik pokracoval v letu po okruhu a v prostoru treti zatacky dosahl vysku
2 300 ft ALT. Z této polohy pokracoval na finale RWY 03 LKPS a v Case 13:20:27 se
symbol polohy SSR ztratil ze zaznamu. V tuto dobu se vrtulnik nachazel na ose drahy
0,5 nm od ARP LKPS a na vySce 1 700 ft ALT. Stejné parametry mél i druhy okruh jen
s tim rozdilem, Zze symbol polohy SSR se na zaznamu pfehledového zobrazeni ACC
pohyboval v ¢ase od 13:23:53 do 13:27:12.

Kriticky let

Symbol polohy SSR se na zaznamu prehledového zobrazeni ACC objevil
v 13:28:57 v prostoru druhé zataCky pravéeho okruhu na vySce 1600 ft ALT. Ztéto
polohy vrtulnik pokraCoval v letu po okruhu rychlosti 100 kt a v prostoru tfeti zatacky
dosahl vysku 2700 ft ALT. Zde provedl mirné vyboceni doleva pro vyhnuti se obci
Rybnice a nasledné tocCil doprava na finale RWY 03 LKPS. Posledni zaznam zobrazil
vySku 2600 ft ALT, rychlost 80 kt, vrtulnik se nachazel ve vzdalenosti 1,1 nm od ARP
LKPS a letél kurzem 036°MAG. V Case 13:31:30 se symbol polohy SSR ztratil ze
zaznamu.

V tomto €ase doslo k narazu a postupnému pruniku jednoho listu nosného rotoru
kabinou vrtulniku. Doprovodny zvuk narazu zaznamenali svédci. Doslo k pfeseknuti
pilotni kabiny, ktera se oddélila od trupu vrtulniku. Pfi této destruktivni Cinnosti se list
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postupné zlomil na dvou mistech. Prakticky ve stejny okamzik doslo k samovolnému
ulomeni ocasniho nosniku od trupu vrtulniku, coz bylo doprovazeno dalSim zvukovym
efektem. Ocasni nosnik padal kolmo k zemi a po dopadu se zapichnul do strnistém
pokrytého pole a nasledné spadnul na zem. Neovladatelny vrtulnik padal po zakfivené
trajektorii pod velkym uhlem k zemi. Jak postupné ztracel dopfednou rychlost, zaCal se
jeho trup naklanét a otacet proti plivodnimu sméru letu a na zem dopadl levym bokem.
Posadka po padu vrtulniku na zem utrpéla zranéni neslucitelna se Zivotem.

Obr. ¢. 1: Kriticky let po okruhu

1.1.3 Pozorovani svédku

Svédci vypovédéli, Zze kratce pred leteckou nehodou zaslechli nebo vidéli vrtulnik
letét nad poli zapadné od obce Rybnice a popsali kritickou situaci, ktera skoncila jeho
padem. Svédci se pfitom nachazeli na ruznych mistech v blizkém okoli obce
a v rliznych vzdalenostech od pozdéjsiho mista dopadu vrtulniku na zem.

Svédek €. 1, ktery se od mista dopadu vrtulniku nachazel ve vzdalenosti
cca 400 m jizné, Sel po louce k zaparkované motorce. Doslova uvedl: ,KdyZ jsem Sel
k motorce, tak jsem slySel takovy divny zvuk vrtulniku, tak jsem se hned podival nahoru.
Na obloze, ve vysce asi 300 m nad zemi, jsem vidél vrtulnik, ktery uz se rozpadal, byl
naklonén na pravy bok z mého pohledu. Kdyz jsem se na néj dival, byl ke mné
natoCeny zadni ¢asti, mél zlomeny ocas a stabilizacni rotor byl zliomeny sméerem nahoru
a Vv soucasné chvili byl i utrzeny jeden list hlavniho rotoru. Potom se vrtulnik zacal
pfetacet na stfechu a zacaly z ného vylitavat trosky, plech a sklo. V tu chvili jsem slysel
jeSté néjaky divny zvuk, jako kdyz vyklepavate plachtu. Myslim si, ze potom uz mél
utrZzeny i ten druhy list hlavniho rotoru. Potom kdyZz byl vrtulnik pfeto¢eny uz na streSe,
tak uz byl uplné utrzeny i ten ocas, ktery byl mimo vrtulnik. Potom uZz letélo k zemi jen
torzo vrtulniku, které se otacelo, a v tu chvili vypadly z vrtulniku papiry. Dopad vrtulniku
na zem jsem uZ nevidél, bylo to za horizontem*. Svédek oznamil pad vrtulniku na linku
158 a na motorce jel k mistu dopadu trosek.



Svédek €. 2, ktery se od mista dopadu vrtulniku nachazel ve vzdalenosti
cca 300 m vychodné, Sel spolec¢né s rodinou po polni cesté vedouci z obce Rybnice do
arealu firmy Best. Byli na prochazce od 13. hodiny a vrtulniku, co nad nimi létal, si
svédek moc nevSimal. Doslova uved!: , Najednou jsem uslySel dvé tupé rany kratce po
sobé a hned jsem se ohlédl nahoru. Bylo mi jasné, Ze to bylo z toho vrtulniku, ale vidél
Jjsem uZ jen padat jen pouze ten kokpit, menSi trosky a papiry. Rozpad vrtulniku jsem
pfimo nevidél, slysel jsem dopad vrtulniku na zem. Pad vrtulniku jsem oznamil na linku
158 a s kamaradem (svédek €. 1) jsme na motorce dojeli k troskam. Na misté dopadu
jsme nalezli totalné zdemolovany vrtulnik a bylo nam jasné, Ze nebylo nikomu
z vrtulniku uZz mozné nijak pomoct.“ Svédek odhadnul vySku letu vrtulniku na cca 500 m
nad zemi.

Svédkyné €. 3 se od mista dopadu trosek nachazela cca 300 m jizné, Sla
spole¢né s rodinou po polni cesté vedouci z obce Rybnice do arealu firmy Best.
K udalosti uvedla: ,Moje dcera se ucila chodit a tak tlaCila koCarek. Kdyz letél vrtulnik,
tak jsem dceru zvedla, aby ho lépe vidéla a ukazovala jsem ji ho. Vrtulnik letél
obloukem smérem od Kaznéjova k firmé Best, kterou minul. Vrtulnik byl hodné hlasity
a najednou bylo ticho asi na vterinu a potom se ozvaly dvé tupé rany za sebou. Vrtulnik
Jjsme mély mezi stromy a tak jsme na néj nemély uplné primy pohled, ale vzhledem
k tomu, Ze jsme ho s malou sledovaly, tak jsem presné védéla kde je. KdyZ jsem slySela
ty rany, tak jsem se podivala mezi stromy a uvidéla jsem, zZe se vrtulnik zlomil. Prislo mi
to, Ze se zlomil jako sirka. Vypadalo to, jako by se ulomil ocas i s kusem kabiny. Potom
uz jsem vidéla letét kabinu na zem, ktera spadla za horizont, a kus ocasu spadl asi
200 m od nas na pole vedle kifovi. Na nebi se pak vznaSely jenom papiry, které padaly
na zem. Dokud vrtulniku neztichnul ten motor, tak letél uplné normalné. Vrtulnik padal
k zemi asi 10 aZ 15 vtefin“.

Svédkyné €. 4 se od mista dopadu trosek nachazel cca 400 m vychodné&, sedéla
na balkoné pfizemniho bytu a Cetla si. K udalosti uvedla: ,Béhem doby, co jsem byla na
balkone, tak kolem Rybnice létal vrtulnik, kterému jsem nijak nevénovala pozornost,
protoZe blizko je letisté Plasy a stale kolem nas létaji letadla nebo vrtulniky. Najednou
Jjsem uslySela, jak vrtulnik vypnul motor a tak jsem se divala smérem na pole, nad
kterym se vrtulnik nachéazel. Vidéla jsem, Ze vrtulnik se mi pfed oCima rozpada a to tak,
Ze se mu nejprve odtrhnul ocas a pak se kabina natocila jakoby pfedkem a pak vrtulnik
spadl k zemi. K utrZzeni ocasu bych mohla uvést, Ze mi to pfislo, Ze se ocas vrtulniku
rozpada jako by zpomalené. NeslySela jsem Zadnou ranu, pouze kdyz dopadla kabina
na zem. Po dopadu jsem telefonovala na linku 155, kde jsem pad vrtulniku oznamila“.

Svédek €. 5 se od mista dopadu trosek nachazel cca 400 m vychodné&, na ulici
pred svym domem. K udalosti uvedl: ,Kdyz jsem vedl své jizdni kolo k domu, tak jsem
slysel néjaky jeden ostrejsi praskot. V tu chvili jsem se podival na oblohu smérem na
zapad, kde jsem uvidél ve vySce cca 200 m nad zemi, rozpadajici se vrtulnik. Uvideél
jsem, Ze vrtulniku upadl kus ocasu, udélalo se ticho a pak uz jsem jenom uslySel ranu,
kdyz dopadla kabina na zem®.

Svédek &. 6 se od mista dopadu trosek nachazel cca 800 m severovychodné, na
zahradé u svého domu. K udalosti uvedl|: ,UZ delsi dobu létal kolem Rybnice vrtulnik.
Pri preletu doSlo nahle ke zméné zvuku vrtulniku. Kdyz jsem slysel ten zvuk, tak jsem
se otoCil za sebe a podival se smérem na firmu Best k lesu a uvidél jsem ve vysce
cca 200 m nad zemi, jiz rozlomeny vrtulnik. Vidél jsem dvé ¢asti, ocas byl oddéleny
a uz byl dale od zbytku vrtulniku. Vrtulnik padal na zem do pole a kolem néj poletovaly
papiry. Blize popsat poskozeni vrtulniku nemohu, bylo to ode mne prili§ daleko®.



Svédek €. 7 se od mista dopadu trosek nachazel cca 2 km jihovychodné, stal
v Kaznéjové pred garazi a dival se smérem na obec Plasy, protoze slySel vrtulnik
a chtél se na néj podivat. Ve vypovédi dale uvedl: ,Vrtulnik jsem vidél letét z pravée
strany z mého pohledu, jak leti smérem k zemédélskym silum v Kaznéjové. Pred sily
zacal zatacet smeérem doprava na Plasy. Kdyz uz byl nato¢eny smérem na Plasy, tak
Jsem uslysSel divnou ranu. Byl to takovy divny zvuk. Potom jsem vidél, jak leti zadni ¢ast
vrtulniku k zemi, nejsem si jisty, jestli jsem vidél také pfedni Cast vrtulniku, asi mi
zmizela z pohledu za stromy. Dale jsem vidél pii padu vrtulniku néjaké éasti, vypadalo
to, jako by nékdo rozhazoval konfety*.

Obr. ¢. 2: Pozice jednotlivych svédku

1.2 Zranéni osob

Zrandni Posadka Cestujici (Ob)?vs;f‘etgt\?g‘;% 0)
Smrtelné 2 0 0

Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0

1.3 Poskozeni vrtulniku

Vrtulnik byl pisobenim destruktivnich sil pfi priniku listu nosného rotoru kabinou
vrtulniku a naslednym dopadem na zem zcela znicCen.




Obr. ¢. 3: Vrtulnik R 44 po dopadu na zem.

1.4  Ostatni Skody
Nebyly hlasSeny.

1.5 Informace o posadce
1.5.1 Pilot
Osobni udaje:

muz, vék 43 let,

platné osvéd&eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy,

platny prikaz zpusobilosti ¢lena letové posadky PPL(H),

platna typova kvalifikace na R 44 do 30. listopadu 2016,

platny omezeny prikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.

1.5.2 Letova praxe

Prakticky letovy vycvik zahdjil na typu R 44 v ¢ervenci 2015 a plynule bez delSich
prestavek pokracoval v pInéni letovych uloh. Po nalétanych 22 hodinach a provedenych
111 letech uskuteCnil dne 2. zafi 2015 prvni samostatny let na typu R 44 a pokracoval
ve vycviku pro ziskani prukazu zpuUsobilosti PPL (H). Vycvik provadél s dvéma
instruktory. S instruktorem, s kterym letél kriticky let, ve vycviku nalétal 14 h 10 min
a 86 letd. Nacvik cca 10 cviénych autorotaci spolu provadéli 2. a 27. srpna 2015
a naposledy spolu létali 12. listopadu 2015. Dne 27. listopadu 2015 proved| zkouSku
dovednosti pro ziskani PPL (H) a zkouSku dovednosti typové kvalifikace na vrtulniku
R 44 s hodnocenim ,uspél“. Do té doby nalétal 54 h 10 min, z toho s instruktorem 43 h
25 min a provedI 210 letu.



Pilot i po ziskani prikazu zpUsobilosti PPL (H) pomérné ¢asto vyzadoval
pFitomnost instruktora na palubé vrtulniku pro provadéni tzv. kondi¢nich let( za ucelem
zdokonalovani techniky pilotaze. Instruktor, ktery s pilotem provadél cely zakladni
vycvik, ve své vypovédi uvedl: ,Ja jsem s nim délal témér cely vycvik, znal jsem ho od
kvétna roku 2015. Byl to nejspolehlivéjsi Zak, kteréeho jsem mél. Vénoval se plné
vycviku. Nalétal vice hodin, nez Sel ke zkousce. KdyZz mu néeco neSlo, tak chtél vse
opakovat a byl velmi puntickarsky. Kondicni lety se mnou provadél i nékolikrat do
meésice”,

Osoba blizka ve své vypovédi uvedla, Ze pilot vliastnil platny pilotni prikaz, ale
dost Casto si s instruktory domlouval kondi¢ni lety. ,Nebyl si jesté jisty, stale si nevéril
Vv té autorotaci, fakze se pravé domluvil s instruktory, se kterymi ji nacvicoval“.

DalSi blizka osoba uvedla, ze méli nacviCovat autorotaci, ale jestli konkrétné
16. srpna to nevédéla. Doslova uvedla: ,Pilot to s instruktorem jiz cvicil nékolikrat, nic
vyznamného k tomuto nefikal. Rekl bych, Ze to bylo cvideni upiné v pofédku, nefikal
nikdy nic o tom, Ze by mu ta autorotace nesla anebo z ni mél strach”.

Osoba blizka instruktorovi s nim o pilotovi mluvila a ve své vypovédi uvedla Ze:
,Pilot umi létat, ale Ze se boji, Ze nema sam v sebe duvéru a je zbrkly®. Tato osoba
provadéla s instruktorem letecky vycvik pro ziskani PPL (H) a praxi v provadéni cvicné
autorotace popsala nasledujicim zpusobem: ,Instruktor mi vzdycky dopredu fekl, Ze
budeme délat autorotaci a to tim zpisobem, Ze odpoéital TRl — DVA — JEDNA - TED
a stahnul plyn. Cekal na mou reakci a ja podle postupu presel do autorotace”

Nalet za: 24 h 90 dni Celkem
Tento typ vrtulniku: 00:15 27:15 110:25
VSechny typy vrtulnik: 00:15 27:15 110:25

1.5.3 Pilot-instruktor
Osobni udaje:

muz, vék 55 let,

platné osvédc&eni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy,

platny prikaz zpuasobilosti ¢lena letové posadky CPL (H),

platné typové kvalifikace EC 135, EC 120, R 44,

dalsi kvalifikace FI (H),TRI,

platny vSeobecny priikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.

1.5.4 Letova praxe

Na levé predni sedacCce sedél instruktor, ktery mél bohaté letecké zkuSenosti
s létanim na vrtulnicich mnoha typd, v€etné vojenskych. Na vrtulnicich nalétal dle
zapisniku letu celkem 6 191 h 38 min a ve funkci instruktora nalétal 1 448 h 07 min. Na
letovém vyukovém simulatoru FFS EC 135 nalétal 119 h 55 min.

Na typu R 44 nalétal 214 h 39 min, z toho jako instruktor 147 h 37 min.

Typovy vycvik na vrtulnik R 44 v rozsahu 5 letovych hodin zahajil dne 10. fijna
2012 a dne 30. fijna 2012 proved! zkouSku dovednosti typové kvalifikace s hodnocenim
,2uspél®. Nasledné dne 15. listopadu 2012 zahajil vycvik na typu R 44 v rozsahu
6 letovych hodin pro ziskani kvalifikace Fl. ZkouSku dovednosti pro ziskani kvalifikace
FI (H) na vrtulniku R 44 provedl dne 13. prosince 2012 s hodnocenim ,uspél® a byla mu
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povolena instruktorska cinnost s omezenim dle JAR - FCL 2.320B (a),(b) pro
poskytovani vycviku PPL(H). Na zakladé splnéni podminek Part. — FCL.910 mél od
6. kvétna 2014 prava poskytovat vycvik pro vydani, prodlouzeni platnosti nebo obnovu
téchto prikazl a kvalifikaci: PPL/LAPL, typové kvalifikace SE/SP, CPL, NIGHT, typové
kvalifikace ME/SP a Fl. Tato prava mu byla dne 9. listopadu 2015 prodlouzena do
31. prosince 2018. Posledni POZ na typu R 44 proved 31. fijna 2015 s hodnocenim
,Splnil®.

S pilotem, s kterym provadél kriticky let, ve vycviku nalétal 15 h a 87 letd, v€etné
cca 10 cvi¢nych autorotaci, které hodnotil znamkou ,dva minus®.

Nalet za: 24 h 90 dni Celkem
Tento typ vrtulniku: 3:20 12:02 214:39
VSechny typy vrtulnika: - 48:50 6191:38

1.5.5 Letova praxe na letounech

Instruktor byl drzitelem platného prikazu zpUsobilosti ¢lena letové posadky CPL
(A), s platnou kvalifikaci SEP land. Prakticky vycvik provadél od roku 2001 na typech
Cessna C 150, C 152, C 172. Vycvik MEP land a IR provadél na typu Piper PA 34 a Be
90 King Air. Na vySe uvedenych typech nalétal 212 h 25 min. Posledni zaznam
v zapisniku letu je pro let s letounem Cessna C 150 ze dne 13. srpna 2015.

1.6 Informace o letadle
1.6.3 VSeobecné informace

Vrtulnik Robinson R 44 RAVEN | poznavaci znacky OK-GES, byl lehky
jednomotorovy, Ctyfmistny, celokovovy vrtulnik klasické konstrukce s pevnym lizinovym
podvozkem. Vrtulnik byl pohanén pistovym motorem typu Lycoming O-540. Palivové
nadrze o objemu 176 | byly cca 90 min pfed kritickym letem dopinény 140 | leteckého
benzinu AVGAS 100 LL na cca 95% celkového objemu. Pfi kritickém letu bylo ve
vrtulniku cca 60 | leteckého benzinu AVGAS 100 LL.

Typ: R 44 RAVEN |

Poznavaci znacka: OK-GES

Vyrobce: Robinson Helicopter Company, USA

Rok vyroby: 2007

Vyrobni Cislo: 1701

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet: 1554 h 55 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné do 2. srpna 2017
1.6.4 Pohonna jednotka:

Motor/Typ: Lycoming O-540-F1B5

Vyrobce: Textron Lycoming, USA

Vyrobni Cislo: L-26649-40A

Rok vyroby: 2007

Celkovy nalet: 1554 h 55 min
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1.6.5 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl od vyrobce zakoupen rakouskym maijitelem v roce 2007 a ten jej
kratce provozoval. Po nalétanych 5 h 41 min se majitelem stal ob&an Ceské republiky
a vrtulnik byl od 29. kvétna 2007 provozovan firmou GES-AIR, s.r.0. Vrtulnik byl zapsan
do leteckého rejstiiku Ceské republiky 4. &ervna 2007 s povolenim pro provadéni
leteckych praci a létani pro vlastni potfebu.

Provozovatel dal vrtulnik do kratkodobého najmu bez posadky dalSimu
provozovateli vdobé od 5. srpna 2016 do 31. prosince 2016 dle platné smlouvy
o pronajmu. Vrtulnik byl najemcem vyuzivan k vycvikovym letdm pro ziskani typové
kvalifikace.

V palubnim deniku a v letadlové knize nebyly zaznamenany Zzadné zapisy
0 zavadach v provozu vrtulniku. Posledni roni 100 hodinova prohlidka byla provedena
podle dokumentu RTR 460 Rev. Jun. 2014 a LPS-MP-R44-03 dne 27. kvétna 2016 se
zavérem ,Letadlo se povaZuje za pfipravené k uvolnéni do provozu“. Od této doby
vrtulnik nalétal 62 h 35 min a 226 let(d. Posledni 50 hodinova prohlidka motoru byla
provedena podle dokumentu Lycoming Operators Manual 60 297-10 Rev. Jun. 2006
a LPS-MP-R44-03 dne 25. Cervence 2016 a motor od té doby odpracoval 14 h 55 min.
V den letecké nehody bylo s vrtulnikem provedeno 35 letd, které trvaly 3 h 45 min.

1.6.6 Vysledky technické prohlidky vrtulniku

Bylo zjisténo, Ze poskozeni zjisténa na konstrukci vrtulniku a na pohonné
jednotce byla zplsobena prinikem listu nosného rotoru kabinou a naslednym dopadem
na zem.

A) Trup a kabina vrtulniku:

Od poZzarni pfepazky smérem dozadu byl trup celistvy, ale silné deformovany po
narazu na levou stranu. Potah trupu a kryty motoru byly vyznamné deformované
a CasteCné oddélené ze zavésu. Mechanické cesty Fizeni nosného rotoru byly
deformované. Uchyceni ocasniho nosniku k trupu bylo deformované ale celistvé,
zavésy byly zajistény pfedepsanym zplsobem. V misté za prvni pfepazkou se ocasni
nosnik zlomil. Leva palivova nadrz byla vyznamné zdeformovana a gumova vlozka byla
na jednom misté protrZzena. Prava palivova nadrz nebyla poSkozena a zbylo v ni cca 30
litrd leteckého benzinu. Prostor kabiny byl vyznamné poskozen prunikem listu nosného
rotoru, kdy doslo k oddéleni témér celé levé poloviny kabiny od trupu. Naslednym
dopadem trupu s nosnym rotorem a jednim listem na levou stranu, doslo k destrukci
ramu kabiny, lizinového podvozku. Zaskleni kabiny a dvefi bylo zcela roztfisténé.
Sedadla pilotd a cestujicich byla tvarové zdeformovana. VSechny prvky Fizeni vrtulniku
v kabiné byly mechanicky poSkozené. Nozni fizeni na pravém pilotnim misté bylo
zni¢eno narazem listu nosného rotoru. Palubni deska s pfistroji byla pfeseknuta a panel
se spinaci a radionavigacnim vybavenim byl vyznamné poskozen.

B) Motor, pfevodovka a nosny rotor:

Hlava nosného rotoru byla poSkozena, ovladaci tahla byla deformovana
a pferusena. Pfi demontazi zbytk( listl nosného rotoru byly nalezeny ohnuté vodorovné
Cepy obou listi a pouhym okem byla viditelna ovalita dér vodorovnych zavésu.

Prodluzovaci hfidel nosného rotoru byla vychylena mirné vlevo, aerodynamicky
kryt hfidele byl vyznamné deformovan narazem do zemé. Oba plastové dorazy na
rotorové hfideli byly rozdrceny rotorovou hlavou. Na strané zavésSeni proniknuvsiho listu
byl patrny otlak az na kov. Vlastni rotorova hfidel nebyla mechanicky poskozena.
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Poskozeni listl nosného rotoru byla velmi rozdilna. Prvni list, ktery pronikl pilotni
kabinou, byl znacné zdeformovan, mechanicky poSkozen a na dvou mistech zlomen.
Prvni lom byl u kofene, ve vzdalenosti 55 cm od vodorovného zavésu, druhy lom ve
vzdalenosti 195 cm od konce. Na listu bylo ztotoZznéno misto kontaktu s pakou
cyklického fizeni. Nosnik byl tvarové zdeformovan, vyznamna c€ast vostiny se od
nosniku oddélila. Druhy list zUstal celistvy zavéSen na rotorové hlavé. Drobna
mechanicka poskozeni povrchu a mirné prohnuti listu nosného rotoru vzniklo pfi
dopadu vrtulniku na zem. Na tomto listu nebylo nalezeno Zadné misto, které by pfislo
do kontaktu s trupem vrtulniku.

Motor zlstal uchycen v motorovém lozi, jehoz jednotlivé prvky trubkové
konstrukce byly zohybany a na mnoha mistech deformovany. Nejvyznamnéjsi
poSkozeni motoru po narazu do zemé byla na levém boku. Pfi demontaZzi ventilatoru
nebyly zjistény znamky pootoCeni ventilatoru. Obé femenice nevykazovaly zadné
znamky poskozeni. Na napinaku hnacich femenu byly nalezeny oba spinace. V8echny
Ctyfi klinové femeny pohonu byly nalezeny pfetrzeny v drazkach femenic, na kterych
nebyly nalezeny stopy po prokluzu. Mechanické systémy pro ovladani motoru
a nosného rotoru byly deformovany a na nékterych mistech preruseny. Potrubi a hadice
palivového, olejového a hydraulického systému byly silné poSkozené a na mnoha
mistech preruSené. Elektricka instalace vedouci do kabiny byla pferusena a poSkozena.

C) Ocasni nosnik a vyrovnavaci rotor:

V misté za prvni prfepazkou se ocasni nosnik zlomil, v€etné transmisni hfidele
a tahel ovladani ocasni vrtulky a nasledné doslo k oddéleni ¢asti s ocasnimi plochami
a ocasni vrtulkou. Vodorovny a svisly stabilizator nebyl prakticky posSkozen. K jeho
oddéleni od ocasniho nosniku dosSlo po jeho dopadu a naslednym narazem horni
poloviny svislého stabilizatoru do zemé&, kdy se rozlomil spojovaci zavés. Na ocasni
ostruze nebyly nalezeny zadné stopy po kontaktu s terénem. Ocasni vrtulka, jeji
jednotlivé listy a pfevodovka byly na svém misté a nebyly poSkozeny. Na Zadném misté
ocasniho nosniku nebyly nalezeny stopy po kontaktu s listem nosného rotoru nebo
ocasni vrtulky.

D) Zavér:

Nalezena poskozeni lze spojit s mechanismem priniku listu nosného rotoru
kabinou vrtulniku. Dale pasobeni odstfedivé sily od zachovaného rotorového listu vedlo
k rozkmitani a naslednému ulomeni a oddéleni ocasniho nosniku. Vlivem vySe
popsanych jevl a dopadem trosek na zem z velké vySky doSlo k uplnému zniceni
konstrukce vrtulniku.

Obr. ¢. 4: Oddélena c¢ast kabiny vrtulniku
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1.7

Meteorologicka situace
1.7.1 Zprava CHMU

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby CHMU nad Uzemim Ceské
republiky proudil chladnéjsi vzduch od severozapadu po prfednim okraji tlakové vySe
nad Norskym a Severnim mofem. Podle odborného odhadu byla meteorologicka
situace v misté letecké nehody nasleduijici:

330 -050°/2 - 8 kt

Pfizemni vitr:
Vyskovy vitr:
Stav pocasi:
Dohlednost:
Oblacnost:

Turbulence:

vyrazné nad 10 km
nejniz8i vrstva SCT CU, base/top
5000 - 10000 ft AMSL

SCT Cl,

VysSka nulové izotermy:

Namraza:

REG QNH LKAA:

NIL

9000 ft AMSL
NIL

1013 hPa

CuU,

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Karlovy Vary (LKV):

2000 ft AMSL 340° / 8 kt, 5000 ft AMSL 340° / 8 kt
polojasno

Cas Celkové Smér vétru/ | Dohlednost | Stav pocasi/ Oblaénost / Teplota
pokryti Rychlost Jevy Vyska
oblohy vétru v posledni zakladny
oblaénosti hodiné oblaénosti
13:00 5 330° /6 kt 50 km NIL 4 CU/5000ft | 19,4°C
14:00 5 350° / 6 kt 60 km NIL 4 CU/5000ft | 19,9°C
Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Plzern-Mikulka (PLZ):
Cas Celkové Smér vétru/ | Dohlednost | Stav pocasi/ Oblaénost / Teplota
pokryti Rychlost Jevy Vy8ka
oblohy vétru v posledni zakladny
oblaénosti hodiné oblaénosti
13:00 5 VRB / 4 kt 60 km NIL 2CU/5000ft | 21,9°C
14:00 3 VRB / 2 kt 60 km NIL 2 CU/5000ft | 20,9°C

- 16.08.2016 13:30 UT g\ o

Obr. ¢. 5: Radarovy a satelitni snimek (Gervenym krizkem je ozna¢ena poloha LKPS).
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V oblasti letecké nehody v blizkosti LKPS pravdépodobné pFevladalo polojasné
pocCasi. Teplotni zvrstveni bylo ¢astecné labilni ve spodni vrstvé atmosféry. Obla¢nost
byla tvofena prevazné plochou obla¢nosti typu CU a postupovala od severozapadu na
jihovychod. Teplota pfi zemském povrchu dosahovala cca 21°C. Dohlednost byla
vyrazné nad 10 km, cca 50 km. Vitr pfi zemi val pfevazné ze sméra 330 az 050°
a dosahoval rychlosti 2 — 6 kt. Nevyskytovaly se zadné nebezpeéné povétrnostni jevy.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
Vizualni prostifedky na LKPS odpovidaly kategorii letisté podle pfedpisu L - 14.

1.9 Spojovaci sluzba

Letisté Plasy ma pro pozemni radiovou stanici, urenou pro komunikaci
Vv leteckém pasmu, pfidélen kmitoCet 123,600 MHz. Zaznam komunikace na provoznim
kmitoCtu neni pofizovan.

V den letecké nehody nebyla sluzba RADIO na LKPS aktivovana v souladu
s VFR priruékou CR, vydanou Leteckou informaéni sluzbou RLP CR, s. p.

1.10 Informace o letisti

Letisté LKPS je vefejné vnitrostatni letisté. Pro provoz letounl se pouziva
travnatda RWY 03/21 o rozmérech 840 x 100 m. Prahové znacky RWY 03 jsou
v nadmoriské vySce 1437 ft (438 m). Vrtulnik provadél nacvik pfistani v rezimu
autorotace na RWY 03. Provoz na letisti nemél na vznik a pribéh letecké nehody Zzadny
vliv.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo nainstalovano zaznamové zafrizeni, jehoz zaznam by
bylo mozné vyuzit k rozboru letu.

Na zaznamu prehledového zobrazeni ACC se objevila v daném misté a Case
trasa kritického letu, kterou komise vyuzila pro ur€eni pravdépodobného bodu zahajeni
cvicné autorotace.

Obr. ¢&. 6: Posledni zaznam pfehledového zobrazeni ACC
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1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné
Vrtulnik dopadl na posecCené obilné pole ve smeéru prodlouzené osy RWY 03

LKPS ve vzdalenosti 1 300 m od prahovych znacek. Pfesna poloha mista dopadu je
uvedena v nasledujici tabulce.

N 49°54°21,78"
E 013°21°43,92”
nadmorska vyska: 421'm

v zemépisnych soufadnicich:

Podle polohy deformované konstrukce trupu s motorem vrtulnik dopadl na levy
bok otoCen pfidi do kurzu cca 200°. Jeden list nosného rotoru lezel na zemi a byl
spojen s rotorovou hlavou a nebyl vyznamné poskozen. Druhy list nosného rotoru se
v dusledku pruniku pilotni kabinou dvakrat zlomil a jeho €asti byly postupné nalezeny.
Jednotlivé vyznamné konstrukéni prvky, které se od vrtulniku oddélily uz za letu, se od
mista dopadu nachazely jihovychodné. Nejdale od vraku, ve vzdalenosti cca 185 m,
leZel ulomeny konec listu nosného rotoru. DalSi vyznamna ¢&ast tohoto listu byla
zapichnuta v zemi ve vzdalenosti cca 160 m od vraku. Jesté blize k vraku, ve
vzdalenosti cca 95 m, se nachazel ulomeny ocasni nosnik, od kterého se pfi padu na
zem oddélil nepoSkozeny horizontalni a vertikalni stabilizator a nepoSkozena ocasni
vrtulka. Nejblize vraku, ve vzdalenosti cca 50 m, se nachazela odseknuta leva ¢ast
kabiny vrtulniku. Drobné ulomky plexiskla se nachazely v prostoru mezi listem nosného
rotoru a ocasnim nosnikem. Severozapadné& od prodlouzené osy drahy lezelo velké
mnozstvi papirové dokumentace.

ProdlouZena osa RWY 03 LKPS

VRAK VRTULNIKU

POLOVINA KABINY ~

(o]
OCASNI NOSNiK
0 e

©._GAST LISTU NR
.

\GAST LISTU NR

Obr. &. 7: Schéma rozhozu trosek

Sedacky v kabiné byly opatfeny bezpecnostnimi pasy, které byly zapnuté.
BezpecCnostni pas na levém pilotnim sedadle byl pfeseknut listem nosného rotoru.
Ridici prvky pro fizeni vrtulniku byly osazeny pro pilotaZ z pravého i levého pilotniho
mista. Po dopadu na zem doslo k sepnuti havarijniho polohového radiomajaku ELT.
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Pristroje, umisténé na palubni desce v kabiné&, byly silné poskozeny a na pravé
strané zcela zni€eny. Na vySkoméru byl nastaven tlak 1017 hPa. Ovlada¢ palivového
kohoutu byl v poloze ,otevieno“. Na misté doSlo k CasteCnému uniku provoznich
kapalin. V bezprostfedni vzdalenosti okolo a pod vrtulnikem byly zjistény nepatrné stopy
po uniku paliva z levé, dopadem na zem poskozené, nadrze vrtulniku. V pravé palivové
nadrzi byl neurcity zbytek leteckého benzinu. Plnici otvory v nadrzich byly uzavieny
ViCKy.

Po ukoncCeni Setfeni na misté letecké nehody bylo provedeno cilené mechanické
oddéleni listu nosného rotoru od rotorové hlavy, aby mohl byt vrtulnik pfepraven do
hangaru UZPLN k provedeni detailni technické prohlidky.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfiCinou smrti obou ¢lent posadky bylo polytrauma, sdruzené
poranéni vice organovych systémi. Poranéni byla az devastujici, nesluditelna se
Zivotem a piloti zemfreli prakticky okamzité po narazu vrtulniku do zemé.

Ze soudné lékafského a letecko lékafského hlediska Ize uvést, Ze na postavu
obou ¢lenl posadky plsobilo mohutné tupé nasili o velké ploSe s vektorem pusobicich
sil pfevazné zepfedu a zespodu. Vznik zranéni Ize dobfe vysvétlit mechanismem
letecké nehody, tj. padem a narazem vrtulniku do zemé. Dle devastujiciho poranéni
trupu instruktora a dalSich nalezl zjisténych z mista letecké nehody Ize soudit, Ze jeho
télo bylo zranéno v pfedozadnim sméru Casti listu nosného rotoru, jesté pfed dopadem
trosek vrtulniku na zem.

Pfi pitvé obou tél nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné nehody, jako je napf. zasah stfelou nebo vybuch, apod.

Pfi pitvé obou ucastnikl nehody nebyly zjistény chorobné zmény, které by se
mohly podilet na vzniku havarijni situace, nebo by je bylo mozné klast do pfi¢inné
souvislosti s jejich umrtim.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi obou zemfelych zjistén etanol.
V biologickém materialu odebraném pfi pitvé nebyly rovnéz zjistény toxikologicky
vyznamné latky. Oba piloti tedy nebyli v pribéhu letu pod vlivem pro let zakazanych
€k nebo drog.

U obou zemfelych bylo provedeno biochemické vySetfeni somato — psychického
stavu. Na zakladé analyzovanych biochemickych parametrd, v kontextu ostatnich
nalezll a zjisténi (ohledani mista letecké nehody, pitvy, laboratornich analyz, udaja
vySetfovaci komise) Ize po statistickém vyhodnoceni vysledkl vysSetieni interpretovat
zavery tak, Ze oba piloti zemfeli prakticky ihned po narazu vrtulniku do zemé a po celou
dobu letu byli pfi védomi. Z charakteru biologickych zmén lze uvést, Zze u obou osob
doslo pred smrti ke kratkodobé aktivaci energetického metabolismu. U pilota charakter
zmén nasvédcuje pro moznou velmi kratkou (agonalni) reakci po vzniku poranéni,
z dlvodu které se nelze pregnantné vyjadfit k psychickym zménam tésné pfed smrti.
U instruktora doSlo prokazatelné ke kratkodobé intenzivni psychické emoci (stresu),
s rozpoznanim nebezpecnosti nahle vzniklé situace a ohrozZeni vlastniho Zivota.

Soudné Iékafskou expertizou byla s nejvétsi pravdépodobnosti vyloucena

vrwve
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1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Nahodny pozorovatel oznamil leteckou nehodu na
lince 158 a jednotky IZS se dostavily pfimo na misto letecké nehody. Na misto letecke
nehody se dostavila jednotka HZS, Policie CR a vrtulnik LZS.

Téla pilotd byla nalezena pod troskami zdeformované kabiny vrtulniku bez
zjevnych znamek Zivota.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 Analyza posouzeni charakteru lomu porusenych tahel cyklického ovladani uhlu
nastaveni nosného rotoru vrtulniku R 44. Technickou zpravu R 6582 vydal VZLU, a. s.

Pfedmétem analyzy bylo provedeni odborného posouzeni charakteru lomu
porusenych tahel cyklického ovladani uhlu nastaveni nosného rotoru vrtulniku Robinson
R 44. Oznaceni jednotlivych tahel (1 a 2) pfed jejich demontazi z trosek hlavniho rotoru
vrtulniku R 44 je uvedeno na obr. 8 a obr. 9.

Obr. €. 8: Hlava nosného rotoru vrtulniku (pfedni pohled) — poruSené tahlo ¢. 1
(protikusy A a B).
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Obr. & 9: Hlava nosného rotoru vrtulniku (zadni pohled) — porusené tahlo ¢. 2A

Z mikroskopického hlediska vykazovaly vSechny zkoumané lomové plochy
charakter statického tvarného poruSeni bez jakychkoliv znakl unavového poruseni. Na
zadné z lomovych ploch nebyly pozorovany zadné materialové vady ani korozni
produkty.

1.16.2 Analyza lomu ocasniho nosniku vrtulniku R 44. Technickou zpravu R 6590 vydal
VZLU, a. s.

Na zakladé fraktografického nalezu byl uveden pravdépodobny postup poruseni
ocasniho nosniku v souvislosti s poruchou nosného rotoru a naslednou havarii
vrtulniku.

Obr. ¢. 10: Pohled na ¢ast ocasniho nosniku oddélenou za letu
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Popis stavu konstruk&nich dilu:

PoruSena mista na ocasnim nosniku vykazovala jak deformace v tlaku (ztrata
vzpérné pevnosti), tak deformace v tahu. Zakladni deformacni zény ocasniho nosniku
jsou vyznaceny na obr. 7, pfevzatém z R 44 lllustrated Parts Catalog, RTR 460 Volume
II, Robinson Helicopter Company, Apr. 2016, viz oznaceni Z1 az Z3.

Obr. ¢. 11: Lokalizace a oznaceni deformacnich zén Z1 az Z3 na ocasnim nosniku

Pohled na jednotlivé zény je na fotografiich prezentovanymi obrazky 12 a 13. Na
Casti nosniku, spojené s trupem, Ize vymezit zonu Z1, v niZ se vyskytuji jak znaky ztraty
pevnosti ve vzpéru, tak i trhliny zplsobené tahem. Tahova poruSeni jsou omezena na
tuto zénu a jsou soustfedéna v okoli pravého horniho podélniku PdPH.
Ocasni nosnik se zlomil a ¢ast s ocasnimi plochami a vyrovnavaci vrtuli se oddélila
v misté Z2 za prepazkou P1.

Deformacni zéna Z3 je pred prepazkou P2 a znaky ztraty vzpérné pevnosti jsou
patrné po celém obvodu skofepiny nosniku. V této oblasti nejsou Zadné poruchy potahu
v tahu.

Obr. &. 12: Deformacni zony Z1 a Z2 na &asti ocasniho nosniku zachované na trupu
vrtulniku
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Obr. ¢&. 13: Deformacni zény Z2 a Z3 na ¢asti ocasniho nosniku oddélené od trupu
vrtulniku

K ulomeni ocasniho nosniku doslo pravdépodobné plsobenim odstfedivé sily od
zachovaného rotorového listu. Reakci na tuto odstfedivou silu byl vznik setrvacnych sil
ve vSech hmotovych celcich trupu, z nichz setrvacna sila od vyrovnavaci vrtule,
ocasnich ploch a skofepiny ocasniho nosniku, v€etné prevodovky ocasni vrtule, nahonu
a tahel fizeni, pusobici v roviné rovnobézné s rovinou otaceni rotoru, vyvolala ohybovy
moment ke kofeni ocasniho nosniku, pfekracCujici jeho pevnost v ohybu. Tento zakladni
deformacni mod musel byt, jak vyplyva z podminek rovnovahy, doprovazen torznim
momentem kolem osy X v disledku vzdalenosti rotorové hlavy od tézisté vrtulniku, coz
nebylo pro zjednodu$eni v pfedchozim vykladu uvazovano. Proto deformacni zoény
nejsou rovnobézné s rovinou YZ, nybrz maji od této roviny urcity odklon.

K uplnému oddéleni ocasniho nosniku doSlo béhem nékolika malo
(pravdépodobné dvou) ohybovych cykll, souvisejicich s otackami zbylého rotorového
listu. K poru$e ocasniho nosniku nemuselo dojit bezprostfedné v nasledujici otacce
nosného rotoru po ulomeni listu kvazistatickym zatizenim odstfedivou silou, nybrz
dynamickym uc€inkem odstfedivé sily pfi pfipadném dosazeni rezonancniho stavu
v pribéhu snizovani otacek rotoru.

1.16.3 Posouzeni stavu motoru TEXTRON-LYCOMING 0-540 z vrtulniku R 44

Nalez byl proveden u firmy EEA Tech spol. s.r.o. s opravnénim na generalni
opravu motori Lycoming. Na motoru byly viditelné stopy po$kozeni pravé strany u valcu
Cislo 2, 4, 6. Urazena Zebra chlazeni, deformované saci potrubi a vyfuky. Na zadni ¢asti
bylo posSkozené pravé magneto (praskla skfin magneta) a prorazeny blok skfiné.
Klikova hfidel se po demontazi zapalovacich svicek volné protacela. Kabelové rampy
(na pravé strané) nasSroubované ve sviCkach byly narazem deformované. Saci
a vyfukové potrubi bylo demontované a ve valci Cislo 6 byla nalezena hlina.

Po demontazi olejové vany byl odebran vzorek oleje. Olejova vana byla Cista bez
usad a karbonu. Olej byl bez viditelnych stop po znecisténi (Supiny, tfisky, kousky
kovu).

Po provedené demontazi zadni €asti byla provedena kontrola rozvodu motoru bez
viditeIného poskozeni. Na kolech rozvodl se nachazely ulomky a zbytky poSkozeného
pravého magneta. Kolo rozvodu a nahonu pravého magneta bylo volné. Na levé strané
bylo kolo bez vile (demontovatelné rukou). PFi¢ina — pfi dopadu doSlo k lehkému
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vyoseni hfidele kola rozvodl. Vactka a zvedatka byly bez viditelného poSkozeni
a umoznovaly volny pohyb. Také klikova hfidel bez rozvodovych kol vykazovala volnost
v otaceni.
Demontaz valcl Cislo 1 — 6, pistl a pistnich ¢epl probéhla bez komplikaci. Mimo jiz
uvedeny nalez nebylo zjisténo zadné jiné poskozeni. Usazeniny karbonu v hlavach a na
ventilech byly v normé a odpovidaly naletu hodin. Pistni krouzky byly volné, ve valci
tésné. Pistni epy bylo mozné volné vytahnout. Ojnice byly bez viditelného poskozeni,
volné na klikovém hfideli.

Nebylo provedeno puleni bloku motoru. Vackova a klikova hfidel zlstala uvnitf
z davodu, Ze nevzniklo Zadné podezieni na zadfeni motoru z ddvodu ztraty mazani
nebo poskozeni dill, které by mohly zpUsobit zadfeni motoru.

Obr. ¢. 14: Pohled na c¢ast klikového hridele

1.17 Informace o provozni organizaci

Pronajaty vrtulnik byl provozovan pravnickou osobou v souladu s platnou
Smlouvou o pronajmu a provozni a letovou pfiruckou. Vrtulnik byl v pfevazné mire
vyuzivan k leteckému vycviku. Majitel a provozovatel v jedné osobé, pred odjezdem na
zahrani¢ni dovolenou se s instruktorem dohodnul, Ze v jeho nepfitomnosti bude mit
provoz vrtulniku na starost prave instruktor.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Letova pfirucka

V letové priru€ce vrtulniku Robinson model R 44 Raven |, vyrobniho Cisla 1701,
v Sekci 4, Normalni postupy je popsan postup autorotace s obnovenim vykonu:

Practice Autorotation-Power Recovery

1. Adjust carb heat if required.

2. Lower collective to down stop and adjust throttle as required for small tachometer
needle separation.

3. Adjust collective to keep rotor RPM in green arc and adjust throttle for small needle
separation.

4. Keep airspeed 60 to 70 KIAS.

22



5. At about 40 feet AGL, begin cyclic flare to reduce rate of descent and forward
speed.

6. At about 8 feet AGL, apply forward cyclic to level aircraft and raise collective to
control descent. Add throttle if required to keep RPM in green arc.

Caution

Simulated engine failures require prompt lowering of collective to avoid
dangerously low rotor RPM. Catastrophic rotor stall could occur if the rotor RPM ever
drops below 80% plus 1% per 1000 feet of altitude.

Volny pfeklad:

1. Upravte vyhfivani karburatoru podle potfeby.

2. Snizte kolektiv doli az na doraz a upravte pfipust tak, aby se rucicky otackoméru
mirné rozestoupily.

3. Upravte polohu kolektivu tak, aby se otacky rotoru udrzely v zeleném rozsahu

a upravte pripust tak, aby se ruci¢ky otackoméru zlstaly mirné rozestoupeny.

Udrzujte rychlost letu 60 — 70 KIAS.

Ve vySce cca 40 ft AGL zaénéte postupnym pfitahovanim cykliky snizovat

rychlost klesani a doprednou rychlost.

6. Ve vySce cca 8 ft AGL potlacte cykliku pro srovnani vrtulniku do roviny
a zvedanim kolektivu zastavte klesani. Upravte pfipust pro udrzeni otacek rotoru
v zeleném rozsahu.

S

Upozornéni

PFi simulovani vysazeni motoru dochazi k rychlému poklesu otacek rotoru, které
vyzaduje okamzité sniZeni paky kolektivu, aby se predeSlo nebezpecné nizkym
otackam rotoru. Kritické otacky rotoru by nastaly, pokud by klesly pod 80% plus 1% na
kazdych 1000 ft vySky.

V letové pfiru¢ce vrtulniku Robinson model R 44 Raven |, vyrobniho €isla 1701,
v Sekci 10, Pokyny a zpravy k bezpecnosti je prezentovana Bezpeclnostni zprava
(Safety Notice) SN — 27, ktera reaguje na udalosti spojené se simulovanou zavadou
pohonu.

,Mnozi letovi instruktofi nevédi, jak ZzZakam bezpeéné simulovat zavadu
(vysazeni) pohonu. Védi, jak maji sami reagovat na prudké zavfeni pfipusti, ale nevédi,
Jak Zaky na simulované vysazeni pfipravit, nebo jak zvliadnout situaci, kdyz Zaci reaguji
neodekévané. Zak mizZe na fizeni ztuhnout, vyslapnou $patny pedal, zvednout kolektiv
namisto jeho sniZeni, nebo nedélat nic. Instruktor musi byt pfipraven zvliadnout kaZzdou
nec¢ekanou reakci Zaka.

Pred tim, nez se simuluje vysazeni, peclivé na to svého Zaka pfipravte
a presvédcte se, Ze mate spolu nalétano dost na to, aby mezi vami nedoSlo
k nedorozuméni pfi komunikaci. Opakujte cviceni spole¢né tolikrat, aZz jsou Zakovy
reakce jak sprévné, tak pfedvidatelné. Skuteéné Zéka nikdy neprekvapujte. Reknéte mu
nékolik minut pfedem, ze budete cviCit vysazeni, a kdyz zavirate pripust, hlasité ohlaste
zavada pohonu. Plnici tlak méjte pred tim nizsi nez 21 inch. A pripust zavirejte pomalu,
nikdy ne prudce. Trvale sledujte veSkera zafizeni a napnéte svaly pravé nohy, abyste
byli pfipraveni Zakovi zabranit vySlapnout nespravny pedal, kdyz se splete. Budte také
vzdy pripraveni provést nakonec autorotaci sami. Nikdy necCekejte, az uvidite, co zak
udéla. Pocitejte se zakrokem béhem jedné sekundy pfi opravé, bez ohledu na Zakovu
reakci”,
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1.18.2 Provadéci nafizeni komise (EU) €. 923/2012 v pfiloze Pravidla létani, oddil 2
Pouzitelnost a dodrZovani.

SERA. 2010 Odpovédnost za dodrZovani pravidel létani

a) Odpovédnost veliciho pilota
Velici pilot letadla bez ohledu na to, fidi-li letadlo ¢i nikoli, odpovida za dany let
v souladu s timto nafizenim, vyjma pfipadd, kdy se smi od téchto pravidel
odchylit za podminek, kdy je odchyleni absolutné nezbytné v zajmu zachovani
bezpecnosti.

b) Predletova priprava
Pred zahajenim letu se velici pilot seznami se vSemi dostupnymi informacemi,
které se tykaji zamySleného letu. Predletova priprava pro lety mimo blizkost
letisté a pro vSechny lety IFR musi zahrnovat peclivé prostudovani dostupnych
aktualnich meteorologickych zprav a predpovédi, s uvazenim poZadavku na
palivo a ureni nahradniho postupu pro pripad, Ze nebude mozné dokoncit let
tak, jak byl planovan.

1.18.3 Provozni pfiruCka a smérnice pro letecké prace a pro lety pro vlastni potrebu,
HLAVA XII Smérnice pro provadéni leteckych praci s vrtulnikem.

12.6.7 Priprava letu

Pilot Zak v pfitomnosti instruktora a pod jeho vedenim je povinen se seznamit se
vSemi dostupnymi informacemi potfebnymi k provedeni letu. Priprava musi vzZdy
obsahovat dukladné seznameni se stavem a pfedpovédi pocasi. Na zakladé téchto
poznatku rozhodne velitel letadla nebo pilot — Zak pod vedenim instruktora o moznosti
provedeni zamyS$leného letu nebo letiStniho letového provozu. Predletova pfiprava —
briefing se provadi zpravidla v mistnosti k tomu uréené a vybavené. Zde musi byt
veskeré informace i zdroje téchto informaci.

1.18.4 Zadost komise o stanovisko UCL

Komise pozadala UCL o stanovisko k uréeni velitele letadla za specifickych
podminek pfedmétného letu a dotaz byl zformulovan do tfech nasledujicich otazek:

1. Je predpisové oSetfena definice velitele letadla v pfipadé, Zze se na palubé
nachazi kromé pilota s platnou kvalifikaci i instruktor €i examinator a nejedna se
o vycvik Ci prezkouseni odborné zpusobilosti?

2. Je predpisové oSetien formalni zpusob urceni velitele letadla provozovatelem
v pfipadé, Ze se na palubé bude nachazet kromé pilota s platnou kvalifikaci i instruktor
¢i examinator a nejedna se o vycvik ¢i pfezkouseni odborné zpusobilosti?

3. Kdo je provozovatelem v pfipadé, ze letadlo bylo pronajato? Respektive, je-li
smluvnimi stranami pfenesena povinnost provozovatele urcit velitele letadla na najemce
letadla.

Stanovisko UCL je nasledujici:

Ad 1) Dle nasSeho nazoru je definice velitele letadla jednoznacné urena resp. je
stanoven mechanizmus pro jeho uréeni. Priloha IV, ¢lanek 1. ¢ tzv. zakladniho narizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008 stanovuje, Ze ,Pfed kaZdym letem
musi byt stanoveny ulohy a povinnosti kazdého ¢lena poséadky. Velitel letadla musi byt
odpovédny za provoz a bezpecnost letadla a za bezpecnost vSech c¢lenu posadky,

cestujicich a nakladu na palubé®. Vzhledem ke skutecnosti, Ze priloha IV zakladniho
narizeni je vztazena k poZadavkim na letecky provoz podle &lanku 8 zakladniho
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nafizeni, povazuje UCL timto povinnost provozovatele takové stanoveni zajistit za jasné
deklarovanou predpisovymi poZadavky.

V prfedpisu L6/l je vdefinici ,Velitel letadla® uréena formulace: Pilot uréeny
provozovatelem nebo viastnikem k veleni a povéreny bezpecnym provedenim letu. Na
zakladé vyse uvedeného dovozujeme, Ze za urceni velitele letadla je odpovedny
provozovatel.

Ad 2) Forma urceni velitele letadla neni stanovena, vychazime tedy z predpokladu, Ze
je na provozovateli, jakou formu zvoli. Dosud pri vykonu statniho dozoru se nevyskytla
potfeba, aby tuto formu Ufad musel jakymkoli zpisobem upravovat.

Ad 3) K Vasi otazce, kdo je provozovatelem v pfipadé, Ze letadlo bylo pronajato, Ize
odpovédeét, Zze podminky provozovani pronajatého letadla vyplyvaji z najemni smlouvy,
ktera by mela byt uzavrfena v souladu s obchodnim nebo obcanskym zakonikem. Jinymi
slovy, pokud zde neni stanoveno, Ze konkrétni prava a povinnosti prechazeji na nového
provozovatele, ziistava jako provozovatel pivodni osoba / organizace.

1.18.4 Data z navigacniho zafizeni Garmin GPS 400

Na specializovaném pracovisti byla provedena expertiza navigacniho zafizeni
Garmin GPS 400. Zkoumany blok systému GPS 400 je instalacni palubni komplet
navigace a radiostanice, ktery spolupracuje s externimi zafizenimi. Pfistroj ma nékolik
datovych vystupl pro komunikaci v€etné moznosti pfipojeni na vnéjSi zaznamovy
systém. Z tohoto divodu blok GPS 400 nema vlastni pamét’ pro zaznam letovych dat.

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjiStovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L 13.

2 Rozbory

vrvse

nalezenych na troskach vrtulniku, z vysledkt podrobné prohlidky mista letecké nehody,
informaci z vypovédi svédkl, multiradarovych zaznam( ACC a odbornych expertiz.

2.1 Kvalifikovanost posadky

Pilot absolvoval teoreticky a prakticky vycvik pro ziskani prikazu zpusobilosti
PPL (H) a typového osvédCeni pro vrtulnik R 44 podle schvalené osnovy. Spinil
jednotlivé ulohy pfedepsané schvalenou osnovou leteckého vycviku plynule a bez
problému. Horsi hodnoceni bylo jen u cvi¢eni 14 (autorotace).

| po ziskani prikazu zpuUsobilosti pokracoval v létani plynule a bez vétSich
prestavek, s cilem nalétat co nejdfive penzum hodin pro ziskani prukazu zpusobilosti
CPL (H). Pfi téchto letech byl Casto na palubé pfitomen instruktor, kterého pilot
vyzadoval a vyuzival pro kontrolu techniky pilotaze a radiokorespondence pfi fizenych
letech. Instruktor to spoleC¢né s dalSimi svédky potvrdil, ale pilot si o této skuteCnosti
neprovadél zadné zaznamy, napf. v zapisniku letu.
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Instruktor pracoval mimo jiné jako profesionalni pilot vrtulniku LZS, plsobil jako
examinator UCL a mél dostatek zkuSenosti s vycvikem pilotii. Pfesto z celkového naletu
byla jen 3% na lehkém vrtulniku R 44, jehoZ pilotdz ma jista specifika v porovnani
s ostatnimi Iétanymi typy.

2.2 Provedeni letu

V prostoru pfed leteckou nehodou svédci nezaznamenali prulet jiného letadla a je
tedy velmi nepravdépodobné, Ze pilot provedl nahly manévr k vyhnuti jinému letadlu. Na
troskach vrtulniku nebyly nalezeny biologické stopy opefencl, proto Ize vyloudit
| stfet s ptakem.

Instruktor ukonCil planovanou sérii letd typového preskoleni s preskolovanymi
piloty. Pilot pfijel na letisté a kratce na to, po pfistani vrtulniku vystfidal pfeSkolovaného
pilota na pravém pilotnim sedadle. Na dany let se pravdépodobné zvlast nepfipravoval
a konkrétni detaily a specifika kritického letu probral s instruktorem béhem dvou prvnich
letd po okruhu. Jaké nouzové postupy pfi téchto letech procviCoval, se nepodafilo
komisi zjistit.

2.3  Kiriticka situace

Z porovnani jednotlivych svédeckych vypovédi a zvysledkd podrobného
zkoumani trosek vyplynulo, Ze s velkou pravdépodobnosti doSlo na palubé vrtulniku
k rychlému sledu po sobé jdoucich udalosti pfi nacviku autorotace.

Vrtulnik se nachazel na prodlouzené ose RWY 03 LKPS ve vzdalenosti
cca 1400 m pfed prahovymi znaCkami a na vySce cca 400 m AGL. Dale komise
pracovala s hypotézou, Ze instruktor provedl odpoé&itani TRI - DVA — JEDNA — TED
a stahnul pfipust ovladani plynu doprava. Této situaci by odpovidaly i viemy svédkd,
ktefi uvadéli, Zze motor vrtulniku ztichnul. Pilot na simulované vysazeni motoru
pravdépodobné reagoval rychlym pfesunem paky kolektivniho fizeni do spodni polohy
a z logiky véci Ize odvodit, ze instruktorova leva ruka zlstala po manipulaci s plynem na
pace kolektivu a instruktor se presveédcil, Zze je na spodnim dorazu. Pilot na zménu
reakéniho momentu reagoval vysSlapnutim pravého pedalu, Cimz udrzel vrtulnik
v poZzadovaném smeéru, ale na pokles pfidé v€as nezareagoval mirnym pfitazenim paky
cyklického fizeni. Mohlo se dokonce stat, Zze pfi pohybu kolektivem az do krajni polohy
mohl nechténé paku cyklického Fizeni mirné potlacit. Timto nejenze doslo k nepfirozené
zméneé podeélného sklonu vrtulniku, ale zvétSovala se i dopfedna rychlost. Pilot ve snaze
co nejrychleji upravit rychlost na pozadovanou, razantné pfitahnul paku cyklického
fizeni k sobé a tim se otacky nosného rotoru dostaly nad povolenych 108%. V tento
okamzik instruktor pravdépodobné upozornil pilota na extrémné vysokeé otacky nosného
rotoru a ten ve snaze chybu rychle napravit, okamzité reagoval neadekvatnim
pfizvednutim paky kolektivniho fizeni. Instruktor takto nepfiméfenou reakci
nepredpokladal, proto na ni nebyl pfipraven a pohyb paky kolektivniho fizeni smérem
nahoru vC€as nekorigoval. Nepfiméfené zatizeni nosného rotoru mélo za nasledek
okamzitou ztratu otacek nosného rotoru s poklesem pod minimalnich 90% az na 80%
kritickych a okamzitou ztratou vztlaku na listech nosného rotoru. Instruktor tuto kritickou
situaci pravdépodobné nasledné feSil opétovnym snizenim paky kolektivniho fizeni do
krajni spodni polohy. Zarovenn muselo dojit k prudkému potladeni paky cyklického
fizeni, protoze vrtulnik byl po pfedesliém pfitazeni paky cyklického fizeni dosti natazen,
ale narust otacek se nedostavil. Tento postup nejenze nepfinesl pozadované zvySeni
otaCek nosného rotoru, ale mohl se spolupodilet na tom, Ze doSlo vychylenim roviny
rotorového disku k narazu a nasledného pruniku listu nosného rotoru pravé do kabiny,
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a ne do jiné ¢asti vrtulniku. Naraz listu nosného rotoru do kabiny byl doprovazen
zvukovym efektem, ktery svédkové oznacili jako prvni ranu. Jako druha nasledovala
rana, kterou lze spojit s ulomenim ocasniho nosniku v disledku kmitani trupu pfi
otacCeni zbylého listu nosného rotoru. Takto posSkozeny vrtulnik se stal neovladatelny.
Nasledoval nekontrolovatelny pad trosek vrtulniku po strmé zakfivené trajektorii
s dopadem na levy bok.

2.4  Vrtulnik

Béhem predeslych letd v prabéhu dne posadka nezaznamenala Zzadnou
nenormalnost v ovladani vrtulniku. Technickou prohlidkou vrtulniku a technickymi
expertizami bylo potvrzeno, Ze nedoSlo k technickému selhani mechanickych casti
potifebnych pro fizeni a pohon vrtulniku. Byl provozovan v rozsahu povolené hmotnosti
a centraze, coz zabezpeCovalo dostateCny rozsah fizeni pro bezpecné pilotovani
vrtulniku. Maximalni vzletova hmotnost vrtulniku nebyla prekroCena.

K destrukci vnéjSi a vnitfni €asti kabiny, ocasniho nosniku a jednoho listu
nosného rotoru doslo jiz za letu. K uplnému zni€eni trupu vrtulniku a pohonné jednotky
doslo naslednym narazem do zemé.

2.5 Vliv povétrnostnich podminek

Povétrnostni podminky nemély na let Zzadny negativni vliv. Smér a rychlost vétru
v prostoru letisté byly idealni na nacvik autorotace s pfistanim na RWY 03. Za téchto
povétrnostnich podminek a pfi dané vzletové hmotnosti byl vrtulnik schopen z vySky
400 m AGL a ze vzdalenosti cca 1 400 m od prahovych znatek RWY 03 doklouzat
v autorotacnim rezimu na zapadni okraj letisté.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:

3.1.1 Pilot
e mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,
e mél platny omezeny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,
e mél z hlediska dovednosti zakladni pilotni zkuSenosti s 1étanim na typu,

e vprubéhu leteckého vycviku bylo cvi¢eni 14 (autorotace) hodnoceno
instruktorem znamkou ,dvé minus®,

e predletovy briefing zaméfeny na postup cviCeni 14 pravdépodobné proved|
s instruktorem az v prubéhu letu,

¢ na instruktorem simulovanou zavadu pohonu reagoval v¢€as, ale pravdépodobné
pfilis zbrkle a razantné,
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pravdépodobné provedl| rychlé pfitazeni paky cyklického fizeni, ve shaze co
nejrychleji ziskat pfedepsanou rychlost letu v autorotaci,

na vysoké otacky nosného rotoru reagoval pfiliSnym zvednutim paky kolektivniho
fizeni,
pfi zvukové a svételné signalizaci nizkych otacek nosného rotoru nevratil paku

kolektivniho fizeni az na doraz do spodni polohy, nebo tak ucinil se znacnym
zpozdénim,

potlaenim cyklického fizeni se pravdépodobné pokusil reflexné zvratit
beznadéjnou situaci,

pfitomnost instruktora / examinatora na palubé ho mohla motivovat ve snaze
provést dany postup co nejpfesnéji, ale paradoxné se dopustil série drobnych
chyb, které viak opravoval neadekvatnim zplsobem.

Instruktor

mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,

mél platny v§eobecny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

neletél s pilotem poprvé a znal jeho schopnosti a dovednosti pilotovat vrtulnik,

neproved! s pilotem ddkladnou predletovou pfipravu pfed letem na zemi, ale
pravdépodobné az v prubéhu letu,

pravdépodobné ve snaze co nejméné zasahovat pilotiim, resp. pilotovi do Fizeni
si nevytvorfil takové podminky, které by omezovaly pohyby prvka Fizeni za
pfipustny ramec, aby mohl okamzité korigovat vzniklé chyby v pilotazi,

pravdépodobné pilotovi pfFili§ divéfoval a i s ohledem na zcela bezproblémovy
pribéh letd v daném dnu s pfesSkolovanymi piloty nebyl tak ostrazity, aby mu
zabranil v pfilisSném zvednuti paky kolektivu pfi regulaci vysokych otacek
nosného rotoru,

ostrazitost instruktora mohla byt negativnhé ovlivnéna i unavou, kdy obecné
v odpolednich hodinach dochazi ke snizeni bdélosti,

pfi poklesu otacek nosného rotoru pod 90% a souCasném potlaCeni paky
cyklického fizeni, jiz nemohl kritickou situaci odvratit.

Vrtulnik

mél platné Osvédc&eni kontroly letové zplsobilosti a byl zpUsobily k letu,
meél platné zakonné pojisténi,

byl béhem dne doplnén palivem potfebnym pro let,

pohonna jednotka pracovala v prubéhu celého letu zcela normalné a vSechny
prvky fizeni byly zcela funkéni,

popsana poskozeni konstrukce vrtulniku a kli€¢ovych prvk( ovladani listd nosného
rotoru, vznikla az po narazu jednoho z listd nosného rotoru do kabiny vrtulniku,

celkové zni€eni konstrukce bylo zplsobeno naslednym dopadem na zem z velké
vySKy.
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3.2 Pri€iny
Pricinou letecké nehody byl neadekvatni zasah do fizeni pfi pfechodu do cvicné

autorotace. V dusledku toho doslo ke ztraté otacek nosného rotoru, ktera zpusobila
ztratu vztlaku na listech nosného rotoru a to, Ze jeden z listl narazil do kabiny vrtulniku.

4 Bezpecnostni doporuceni

S ohledem na okolnosti letecké nehody UZPLN bezpeénostni doporugeni
nevydava.

5  Pfilohy

NIL
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